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Abstract of DE3423510 

The electromechanical actuating device (4) 
has a spring energy store (15) which can be 
stressed by an electric motor via a reduction 
gear (8; 28, 29) and an axially flat cam 
mechanism (33, 35), the spring energy store 
(15) acts via a slack adjuster (12) and an 
actuating member (13, 36) on a vehicle disc 
brake. The actuating member (13, 36), the 
slack adjuster (12) and the spring energy store 
(15), with additional devices which can be 
mounted on these, such as, for example, an 
emergency release arrangement (17) and an 
operator (18) for the vehicle-load-dependent 
mechanical limitation of the actuating force 
which can be output, are arranged coaxially to 
one another, while the electric motor (5), an 
engine brake (6) assigned to the latter, and a 
gear part (7) are likewise arranged coaxially to 
one another with their axis parallel to the said 
parts and below the said parts. This makes 
possible optimum utilisation of the installation 
space available in vehicles. It is possible to 
insert an electrically operable clutch in the 
rotary drive between the cam mechanism (33, 
35) and the electric motor (5) and, if at least 
one gear part (7) is designed as a cycloidal or 
planetary gear, the said clutch can be 
designed as an electrically operable brake (26) 
for a rotatable housing (23) of the gear part 
(7). A freewheel (27) can furthermore be 
integrated into the reduction gear. 
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(§j) Elektromechanische Betatigungseinrichtung fur eine Scheibenbremse von Fahrzeugen, insbesondere 
Schienenfahrzeugen 

Die elektromechanische Betatigungseinrichtung (4) weist 
einen durch einen Elektromotor uber ein Untersetzungsge- 
triebe (8; 28, 29) und ein axial flaches Kurvengetriebe (33, 35) 
spannbaren Federspeicher (15) auf, der Federspeicher (15) 
wirkt fiber einen Gestangesteller (12) und ein Betatigungs- 
glied (13, 36) auf eine Fahrzeug-Scheibenbremse. Das Beta- 
tigungsglied (13. 36), der Gestangesteller (12) und der Feder- 
speicher (15) mit an diesen enbaubaren Zusatzgeraten, wie 
beispielsweise eine Notloseeinrichtung (17) und eine Vor- 
richtung (18) zum fahrzeuglastabhangigen, mechanischen 
Begrenzen der abgebbaren Betatigungskraft, sind zueinan- 
der gleichachsig angeordnet, wan rend der Elektromotor (5), 
eine diesem zugeordnete Motorbremse (6) und ein Getriebe- 
teil (7) ebenfalls zueinander gleichachsig mit zu den vorge- 
■ nannten Teilen paralleter Achsrichtung unterhalb der vorge- 

C nan nten Teile angeordnet sind. Hierdurch wird eine optimale 
Ausnutzung des bei Fahrzeugen zur Verfugung stehenden 
Einbauraumes ermdglicht. In den Drehantrieb zwischen dem 
Kurvengetriebe (33, 35) und dem Elektromotor (5) kann eine 
elektrisch schaltbare Kupplung eingeordnet sein, welche, 
falls wenigstens ein Getriebeteil (7) als Cycloiden- oder Ple- 
netengetriebe ausgebildet ist, als elektrisch schaltbare 
Bremse (26) fur ein drehbares Gehause (23) des Getriebetei- 
les (7) ausgebildet sein kann. Weiterhin kann in das Unter- 
setzungsgetriebe ein Freilauf (27) integriert sein. 
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1. Elektromechanische Betatigungseinrichtung fur eine vermittels 
einer Bremszange (20) zuspannbare Bremsscheibe von Fahrzeugen, 
insbesondere Schienenfahrzeugen, mit einem die Zuspannkraft 
abgebenden Federspeicher (15), dessen langsverschieblich gefuhrtes 
Betatigungsglied (13,36) vermittels eines uber einen Elektromotor 
(5) und ein Untersetzungsgetriebe (7;28,29) verstellbaren 
Kurvengetriebes (33,35) in Spannrichtung des Federspeichers (15) 
bewegbar und in Entspannrichtung in einstellbaren Sollagen haltbar 
ist, und mit einem in das Betatigungsglied (13,36) eingeordneten, 
selbsttatigen Gestangesteller (12), wobei der Federspeicher (13), 
das Kurvengetriebe (33,35) und das Betatigungsglied (13,36) mit 
dem Gestangesteller (12) gleichachsig und der Elektromotor (5) mit 
hierzu paralleler Achsrichtung seitlich versetzt angeordnet sind, 
dadurch gekennzeichnet , dafi das Kurvengetriebe (33,35) axial flach 
und ringartig ausgebildet ist und zwischen dem Federspeicher (15) 
und dem Gestangesteller (12) mit einem scheibenartigen Teil (34) 
des Betatigungsgliedes (13,36) zusammenwirkend und einen 
stoBelartigen Abschnitt (36) des Betatigungsgliedes (13,36) 
umgebend angeordnet ist und da6 der Elektormotor (5) mit einer in 
seinem unerregten Zustand wirksamen Motorbremse (6) und mit einem 
vollstandigen Getriebeteil (7) des Untersetzungsgetriebes 
unterhalb des Gestangestellers (12) angeordnet ist. 

2. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dafi das Kurvengetriebe (33,35) uber ein einen geringen Anteil des 
Untersetzungsfaktors des Untersetzungsgetriebes aufweisendes 
Zahnradgetriebe (28,29) mit dem zum Elektromotor (5.) zumindest 
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annahernd gleichachsig angeordneten, den restlichen, hohen 
Untersetzungsfaktor-Anteil aufveisenden Getriebeteil (7) gekoppelt 
ist. 

3. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dafl ein weiterer, stSfielartiger Abschnitt (36') 
des Betatigungsgliedes (13,36) den Feder6peicher (15) durchsetzt 
und an einer diesen entgegengesetzt zum scheibenartigen, von der 
Speicherfeder (37) des Federspeichers (15) belasteten Teil (35) 
angeordneten, die Speicherfeder (37) abstutzenden Gehausevand (38) 
verschieblich gefuhrt ist. 

4. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
dafi die Speicherfeder (37) in vier gle*ichmafiig um den veiteren, 
stofielartigen Abschnitt (36') des Betatigungsgliedes (13,36) 
verteilt angeordnete Federpakete auf gegliedert ist und dafi das 
Gehluse des Federspeichers (15) in Stirnansicht einen etwa 
quadratischen Aufienumrifi aufweist, an dessen Oberund Unterseite 
sich gleichachsige, vertikale Zapf enansatze (16) zum Anlenken der 
Bremszange (20) befinden. 

5. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
dafi die Gehausevand (38) als Anf lanschwand fur ein eine 
mechanische Loseeinrichtung (17) und/oder eine mechanische , 
fahrzeuglastabhangig verstellbare Vorrichtung (18) fiir eine 
Begrenzung der abgebbaren Betatigungskraf t ausgebildet ist. 

6. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dafi das Kurvengetriebe (28,29) einen den stofielartigen Abschnitt 
(36) des Betatigungsgliedes (13,36) umgebenden, drehbar und axial 
zumindest in Entspannrichtung des Federspeichers (15) 
unverschieblich gelagerten Ringkorper (29) aufweist, der vom 
Elektromotor (5) antreibbar ist und der gleichmafiig verteilt 
wenigstens drei Walzkorper (33) mit zum Ringkorper (29) radialer 
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Achsrichtung tragt, welche mit axial gerichteten Kurvenbahnen (35) 
am andererseits von der Speicherfeder (37) des Federspeichers (15) 
belasteten, scheibenartigen Teil (34) zusaramenvirken. 

7. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
dafi das Getriebeteil (7) einc den Kraftflufi zwischen dem 
Elektromotor (5) und dem Kurvengetriebe (33,35) uberwachende , 
durch elektrische Erregung schlieflbare Kupplung aufweist. 



8, Betatigungseinrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
dafi das Getriebeteil (7) als kreissymmetrisches Getriebe, 
gegebenenfalls Cycloiden- oder Planetengetriebe, ausgebildet ist, 
dessen Gehause (23) drehbar, durch eine mittels elektrischer 

15 Erregung schliefibare Servowirkung aufweisende Bremse (26) 
festbremsbar ist, 

9, Betatigungseinrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, dafi in das Zahnradgetriebe (28,29) ein in 

20 Drehr icktung zum Spannen des'* Federspeichers (15) sperrender 
Freilauf (27) eingeordnet ist. 

10, Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafi in das Betatigungsglied (13,16) zwischen der 

25 Angriffsstelle des Kurvengetriebes (33,35) und dem Gestangesteller 
(12) ein vorgespanntes Federglied eingespannt ist. 
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Knorr-Bremse GmbH Munch en, 10.05.1984 

Moosacher Strafie 80 TP-80 
8000 Munchen 40 1793 

Elektromechanische Betatigungseinrichtung fur eine Scheiben- 
bremse von Fahrzeugen, insbesondere Schienenf ahrzeugen 



Die Erfindung betrifft eine elektromechanische 
Betatigungseinrichtung fur eine vermittels einer Bremszange 
zuspannbare Scheibenbremse von Fahrzeugen, insbesondere 
Schienenf ahrzeugen , mit einem die Zuspannkraft abgebenden 
Federspeicher , dessen langsverschieblich gefuhrtes 
fietatigungsglied vermittels eines uber einen Elektromotor und ein 
Untersetzungsgetriebe verstellbaren Kurvengetriebes in 
Spannrichtung des Federspeichers bewegbar und in Entspannrichtung 
in einstellbaren Sollagen haltbar ist, und mit einem in das 
Betatigungsglied eingeordneten, selbsttat igen Gestangesteller, 
wobei der Federspeicher, das Kurvengetriebe und das 
Betatigungsglied mit dem Gestangesteller gleichachsig und der 
Elektromotor mit hierzu paralleler Achsrichtung seitlich verset2t 
angeordnet sind. 

Derartige Betatigungseinrichtungen sind bekannt (DE-OS 25 46 402, 
25 46 470). Die Welle des Elektromotors tragt hierbei ein Ritzel, 
welches uber ein ubliches, eine Zvischenvelle mit Zvischenradern 
aufveisendes Zahnrad-Untersetzungsgetriebe ein drehbares Teil 
eines Gevindespindeltriebes anzutreiben bzv. in seiner jeveiligen 
Drehstellung zu halten vermag. Der Gewindespindel trieb befindet 
sich in einer axialen Ausnehmung des Federspeichers und 1st mit 
einem anschliefienden Gestangesteller kombiniert, vodurch sich ein 
vielteiliger , kompllzierter Aufbau ergibt. Das Zahnradgetriebe 
befindet sich am der Kraftabgabestelle des Betatigungsgliedes 
entgegengesetzten Ende der Betatigungseinrichtung, dieses Ende 
wird von einem dem Notlosen bei Stromausfall dienenden Handantrleb 
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fur die Welle dee Elektromotors uberragt. Die Anordmmg dee 
Elektromotors mit seinem Handantrieb ist oftmals beim Einbau der 
Betatigungseinrichtung storend, da bei vielen Fahrzeugen, 
insbesondere Schienenfahrzeugen, ein der hierdurch gegebenen 
Raumform der bekannten Betatigungseinrichtungen nicht 
entsprechender Einbauraum zur Verfugung steht. Durch den 
ineinander ubergreifenden Zusammenbau der einzelnen Baugruppen der 
bekannten Betatigungseinrichtung wird ein Andern bzw. Austausch 
einzelner Betatigungsgruppen, wie es beispielweise zum Anpassen an 
bestimmte Fahrzeug- bzw. Bremsbedingungeti erforderlich sein kann, 
wesentlich erschwert. In Betrieb sind die bekannten 
Betatigungseinrichtungen energieaufwendig, da der Elektromotor 
durch entsprechende, wenn auch herabgesetzte Erregung die 
jeweilige Spannstellung des Federspeichers halten mufi. Wird zu 
Notbremsungen die Erregung des Elektromotors vollig abgeschaltet , 
so mufi der Federspeicher uber das nunmehr als uT>ersetzungsgetriebe 
wirkende Zahnradgetriebe den Laufer des Elektromotors stark 
beschleunigen, wodurch der Anlegevorgang verzogert wird." Bei 
Beendigen des Einbremsvorganges mussen alle Telle der 
Betatigungseinrichtung rasch zum Stillstand gebracht werden, das 
helfit, die im Laufer des Elektromotors gespeicherte Energie mufi 
uber das Zahnradgetriebe rasch abgefuhrt werden, was zu 
tfberbeanspruchungen der Betatigungseinrichtung und/oder 
Cberbremsungen fuhren kann. Durch die endseitige Anordnung des 
Zahnradgetriebes ergibt sich bei den bekannten 
Betatigungseinrichtungen weiterhin der Mangel, dafi keine 
zusatzlichen Baugruppen, welche beispielsweise eine mechanische 
Betatigungskraftbegrenzung in Abhangigkeit von der Fahrzeuglast 
bewirken konnen, anflanschbar sind. 

Bei einer andersartigen, elektromechanischen 

Betatigungseinrichtung nach dem DE-GM 25 20 489 ist es bekannt, 
die Welle des Elektromotors durch eine elektrisch schaltbare 
Bremse abbremsbar zu gestalten. Hierdurch wird erreicht, daB das 
drehbare Glied des Gewindespindeltriebes ohne Erregung des, . 
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Elektromotor 8 allein durch nur wenig Energie benotlgendes 
Schliefien der elektrlschen Bremse in seiner jeweiligen Stellung 
verriegelbar ist, so dafi das Halten des Federspeichers in seiner 
jeweiligen Spannstellung nur wenig Energie erfordert. Zudem ist 
der Federspeicher hierbei in konzentrisch urn eine Zentralachse 
angeordnete Einzelfedern aufgelost ausgebildet. 

Aus der DE-B B 422 II/20f ist es weiterhin bekannt, bei 
elektromechanischen Betatigungseinrichtungen mit von den eingangs 
genannten Merkmalen abweichender Bauart in das Betat igungsglied 
zvischen dem Federspeicher und der Kraf tabgabestelle des 
Betltigungsgliedes ein vorgespanntes Federglied einzuordnen, 
welches eine bestimmte Elastizitat der zuzuspannenden Bremse, 
beispielsweise der Bremszange, sicherstellt . 

Aus der DE-AS 27 10 585 ist es fur eine ebenfalls von den eingangs 
genannten Merkmalen abweichende, elektromechanische 
Betatigungseinrichtung bekannt, ein vom Elektromotor uber ein als 
Flanetengetriebe ausgebildetes Untersetzungsgetriebe ein als 
Nockengetriebe ausgebildetes Kurvengetriebe anzutreiben, dessen 
Nocken einen zu den vorstehend genannten Baugruppen mit 
senkrechter Achsrichtung angeordneten Federspeicher zu spannen und 
in den jeweiligen Spannstellungen zu verriegeln veraag. Das 
Betat igungsglied ist hierbei gleichachsig zum Federspeicher, also 
ebenfalls mit senkrechter Achsrichtung zum Elektromotor und zum 
Untersetzungsgetriebe angeordnet* Zusatzlich konnen 
Gestangesteller und/oder Notloseeinrichtungen unterschiedlicher 
Bauart vorgesehen werden. Bei dieser Betatigungseinrichtung sind 
zwar die einzelnen Baugruppen gut voneinander getrennt, doch kann 
der beschrankte Einbauraum, insbesondere bei Schienenf ahrzeugen , 
den Einbau erschweren. Insgesamt ist f estzustellen, daB bei keiner 
der bekannten, elektromechanischen Betatigungseinrichtungen die 
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Moglichkeit besteht, bei Bedarf Zusatzbauteile, wie beispielsveise 
die bereits erwahnte, fahrzeuglastabhangige 
Betatigungskraftbegrenzung anzuflanschen. 

5 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine elektromechanische 
Betatigungseinrichtung der eingangs genannten Art derart 
auszubilden, dafi sie bei einfachem, gut in einzelne Baugruppen 
gliederbaren Aufbau den bei Fahrzeugen, insbesondere 
10 Schienenfahrzeugen, unter besonderer Beriicksichtigung der 

Fahrzeug-Begrenzungsprofile zur Verfiigung stehenden Einbauraum gut 
unterbringbar montierbar und bedienbar ist, wobei zum 
BeruckBichtigen besonderer Funktionsbedingungen der Anbau von 
Zusatzbaugruppen moglich sein soil. 
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Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch gelost, daa das 
Kurvengetriebe axial flach und ringartig ausgebildet ist und 
zwischen dem Federspeicher und dem Gestangesteller mit einem 
scheibenartigen Teil des Betatigungsgliedes zusammenwirkend und 
einen stoflelartigen Abschnitt des Betatigungsgliedes umgebend 
angeordnet ist und dafi der Elektromotor mit einer in seinem 
unerregten Zustand wirksamen Motorbremse und mit einem 
vollstandigen Getriebeteil des Untersetzungsgetriebes unterhalb 
des Gestangestellers angeordnet ist. 

Den Unteranspruchen sind nach der weiteren Erfindung vorteilhafte 
Ausgestaltungsmoglichkeiten fur die elektromechanische 
Betatigungseinrichtung entnehmbar, 

In der Zeichnung ist ein Ausf uhrungsbeispiel einer nach der 
Erfindung ausgebildeten, elektromechanischen 
Betatigungseinrichtung dargestellt, und zwar zeigt 
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Figur 1 eine schema tische Aufienansicht der 

Betatigungseinrichtung unter Einbezug eiDes 
Fahrzeugbegrenzungs-Prof iles in Seitenansicht, 
Stirnansicht und Aufsicht, vobei die einzelnen 
Baugruppen besonders betont sind, und 

Figur 2 die Betatigungseinrichtung teilveise 

aufgeschnitten in Seitenansicht in vergrofiertem 
Mafistab. 

In Fig.l ist eine Fahrzeug-Begrenzungsprof illinie 1 fur ein 
Schiencnfahrzeug dargestellt, welche sich in einem einen Freiraum 
sicherstellenden Abstand 2 uber einer Schienenoberkante 3 befindet. 
iWie aus der Seitenund Stirnansicht der Figur 1 ersichtlich, 
befindet sich die gesamte, elektromechanische 
Betatigungseinrichtung 4 oberhalb der 

Fahrzeug-Begrenzungsprofillinie 1 und greift damit nicht in den 
Freiraum zur Schienenoberkante 3 ein. 

Die Betatigungseinrichtung 4 ist in in Fig.l ubertrieben 
herausgestellte Baugruppen gegliedert. Unmittelbar oberhalb der 
FahrzeugBegrenzungsprofillinie 1 befinden sich ein in einem etwa 
zylindrischen Gehauseabschnitt untergebrachter Elektromotor 5, der 
vorzugsveise als Scheibenlaufer ausgebildet ist. An den 
Elektromotor 5 schlieBt sich einerseits in einem konisch 
gestalteten Gehauseabschnitt eine Motorbremse 6 und anderersei ts , 
in einem im wesentlichen wieder zylindrischen Gehauseabschnitt, ein 
vollstandiger Getriebeteil 7 des Untersetzungsgetriebes an. Aus dem 
Gehauseabschnitt fur das Getriebeteil 7 springt seitlich ein 
kleiner Gehauseabschnitt 8 vor, in welchem sich eine dem 
Getriebeteil 7 zugeordnete, elektrisch schaltbare Bremse befindet. 
Der Elektromotor 5, die Motorbremse 6 und das Getriebeteil 7 sind 
gleichachsig zueinander mit etwa waagrecht verlaufender Achse 10 
angeordnet. An das Getriebeteil 7 schlieBt sich ein im wesentlichen 
nach aufvarts erstreckender Gehauseteil 9 zur Aufnahme eines 
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Unterbringung im insbesondere bei Schienenf ahrzeugen besonders 
beschrlnkten, zur Verfugung stehenden Einbauraum ermoglicht. 

» 

5 Die vorzugsveise als Scheiben- oder Kegelbrerase ausgebildete 

Motorbremse 6 virkt derart, daft sie bei Erregung des Elektromotors 
5 lost und einen Lauf des Elektromotors 5 ermoglicht, ansonsten, 
bei nicht erregtem Elektromotor 5, geschlossen ist und den Laufer 
des Elektromotrs 5 i,n seiner jeveiligen Drehlage verriegelt. Der 
10 Elektromotor 5 und die Motorbremse 6 konnen auch baulich ineinander 
integriert sein, vie es bei vielen handelsublichen Elektromotoren 
der Fall ist. Das Getriebeteil 7 ist gemafi Fig, 2 als 
Cycloiden- oder Planetengetriebe mit gleichachsigem An- und Abtrieb 
21 bzw. 22 ausgebildet. Das Gehause 23 des Cycloidenbzw. 
15 Planetengetriebes is>t mittels Lagerungen 24 drehbar im Getriebeteil 
7 gelagert, es tragt einen Zahnkranz 25, in welchem ein Ritzel 25' 
eingreiftj das mittels einer elektrisch betatigbaren , 
gegebenenfalls mechanisch * servounterstutzten Bremse 26 bei 
elektrischer Erregung der Bremse 26 undrehbar festhaltbar ist. Das 
20 Ritzel 25 1 und die Bremse 26 befinden sich im Gebauseabschnitt 8. 
Auf dem in das Gebauseteil 9 ragenden Abtrieb 22 befindet sich 
unter Zwischenschaltung eines Freilaufes 27 ein Ritzel 28, welches 
mit dem im Durchmesser vesentlichen gro&eren Zahnkranz am 
Auflenumfang eines Ringkorpers 29 kammt und mit diesem ein 
25 Zahnradgetriebe 28,29 bildet. Der Ringkorper 29 ist auf einem zur 
Achse 11 koaxialen Gehaueeansatz 30 drehbar gelagert und 
einerseits, in Richtung der durch einen Pfeil 31 in Fig. 2 
symbol isierten, von der Betatigungseinrichtung abgebbaren 
Beta tigungskraft uber ein Achsiallager 32 axial gegen das 
30 Gebauseteil 9 abgestutzt. Im Ringkorper 29 sind mit zur Achse 11 
radialer Achsrichtung vier Walzkorper 33 drehbar gelagert. Dem 
Axiallager 32 abgewandt steht den Ringkorpern 29 ein 
scheibenartiges Teil 34 gegenuber, welches fur jeden Walzkorper 33 
eine axial ansteigende Kurvenbahn 35 tragt; die Walzkorper 33 
35 vermogen auf den Kurvenbahnen 35 abzurollen und bestimmen durch 
ihre jeweilige Lage auf den Kurvenbahnen 35 den axialen Abstand 
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avischen Ringkorper 29 und scheibenartigem Teil 34. Der RingkSrper 
29 mlt dem Walzkorper 33 und das Teil 34 mit den Kurvenbahnen 35 
bilden somit ein Kurvengetriebe 33,35, welches axial sehr flach 
ist. Selbstverstandlich ist es moglich, anstelle von vier 
WllzkSrpern 33 und vier Kurvenbahnen 35 eine andere Anzahl, 
vor Z ugsweise jedoch wenigstens drei Walzkorper und Kurvenbahnen urn 
die Achse 11 gleichmaBig verteilt am Ringkorper 29 bzw. Teil 34 
anzuordnen. 



Das scheibenartige Teil 34 ist starr mit einem StoBel 36 des 
Betatigungsgliedes 13,36 verbunden, der den Gehauseansatz 30 und 
damit den Ringkorper 29 durchragt und in das Gehause des 
Gestangestellers 12 fuhrt. In, Gestlngesteller 12, welcher einen 
beliebigen, bekannten Aufbau aufweisen kann, ist der StoBel 36 
langeneinstellbar m it dem StoBel 13 verbunden, welches mit dem in 
Fig. 2 urn 90° gedreht dargestellten Anlenkauge 14 endet. Der 
Gesta-ngesteller 12 stellt die relative Lange des Betatigungsgliedes 
13,36 in bekannter Weise selbsttatig so ein, daB die von der 
Betatigungseinrichtung 4 betatigbare Scheibenbremse im Losezustand 
stets das vorgeschriebene Luftspiel aufweist. Das Teil 34 weist 
quadratischen, also unrunden UmriB, angepaBt an den Federspeicher 
15, auf und ist somit undrehbar, aber axial verschieblich am 
Gehause der Betatigungseinrichtung 4 gefuhrt. An der den 
25 Kurvenbahnen 35 abgewandten Seite liegen am Teil 34 die Enden von 
Speicherfedern 37 an, welche sich im Federspeicher 15 befinden und 
sich andererseits an einer Gehausewand 38 abstutzen. Die 
Speicherfedern 37 sind zu vier Doppelpaketen zusammengefaflt , deren 
jedes durch einen an der Gehausewand 38 gehaltenen und mit Abstand 
vor dem Teil 34 endenden Stift 39 gefuhrt ist. Die Federpakete sind 
gleichmafiig verteilt urn die Achse 11 angeordnet, zwischen die 
Federpakete und einem diese durchragenden, ebenfalls stoBelartigen 
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Abschnitt 36' des StoBels 36 greift eine GehauBchulse 40 ein, 
welche an der Gehausewand 38 befcstigt ist und welchc der Fuhrung 
des Abschnittes 36" dient. 

Die Gehausewand 38 ist als Anf lanschwand ausgebildet, an welche im 
in Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel das Gehause 41 der 
mechanischen Notloseeinrichtung 17 angeflanscht ist. Das Gehause 41 
ist vom Abschnitt 36* des StoBels 36 durchragt; das Gehause 41 
tragt von seiner der Gehausewand 38 zugewandten Wandung ausgehend 
einen den Abschnitt 36' umgebenden Zylinderansatz 42, der axial 
etwa die Halfte des Gehauses 41 durchragt und an seinem AuBenumfang 
ein Gewinde 43 tragt. Mit dem Gewinde 43 ist eine Mutter 44 
verschraubt, welche den Zylinderansatz 42 uberragt und vor dessen 
der Gehausewand 38 abgewandten •Ende einen nach radial innen bis 
dicht vor den Abschnitt 36' ragenden Ringflansch 45 trlgt. Radial 
aufien ist die Mutter 44 mittels einer Axialnutverzahnung 46 
undrehbar, aber axial verschieblich ©it eine© Ringkorper 47 
gekoppelt ist, welcher mittels Lagerungen 48 drehbar, aber axial 
unverschieblich i© Gehause 41 gelagert ist. Der Ringkorper 47 tragt 
an seinem AuBenumfang ein Schneckenrad 49, welches mit einer im 
Gehause 41 drehbar und axial unverschieblich gelagerten Schnecke 50 
kammt. Die Schnecke 50 ist von Hand, gegebenenfalls uber ein nicht 
dargestellten Gestange von einer gut zuganglichen Stelle aus 
antreibbar. Der Abschnitt 36 1 tragt zwischem dem Ringflansch 45 und 
einer der Gehausewand 38 abgewandten Wandung 51 des Gehauses 41 
einen nach radial aufien ragenden Ringflansch 52, welcher als 
Sicherungsring ausgebildet sein kann. In der in Fig. 2 
dargestellten, mittleren Hubstellung der Betatigungseinrichtung 4 
befindet sich der Ringflansch 52 in einer mittleren Lage zwischen 
dem Ringflansch 45 und der Wandung 51 mit Abstand zu beiden. 

Der Gehausewand 38 abgewandt schlieflt sich an das Gehause 41 die 
Vorrichtung 18 an, welche dem f ahrzeuglas tabhangigen, mechanischen 
Begrenzen der von der Betatigungseinrichtung 4 abgebbaren 
Betatigungskraf t dient. Der Mantel 53 des Bowdenzuges 19 ist 
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mittels einer Mutter 54 einstellbar an einem Gehauseteil 55 
abgestutzt, wlhrend die Seele 56 dee Bovdenzuges 19 in eine auch 
das Ende dee Mantels 53 verschieblich aufnehmende Ausnehmung 57 des 
Abschnittes 36' des- Stofiels 36 ragt und mit einer Kopfplatte 58 in 
der Ausnehmung 57 endet. Zwischen der Kopfplatte 58 und einer 
Axialschulter in der Ausnehmung 57 ist eine Feder 59 eingespannt, 
welche die Kopfplatte 58 in Richtung zum Boden der Ausnehmung 57 
belastet. Das Gehauseteil 55 ist nittels einer sich uber ein 
Axiallager 60 gegen die Wandung 51 abstutzenden Feder 61 von der 
Wandung 51 abgespreizt. Ein die Feder 61 uberdeckender Faltenbalg 
62 verbindet das Gehauseteil 55 beweglich und gegen Verschmutzungen 
des Gebluseinnenraumes abdichtend mit der Wandung 51. Im 
Gehauseteil 55 ist uber eine Lagerung 63 drehbar eine Mutter 64 
-gelagert, welche uber ein nichtselbsthemmendes Gewinde mit einem 
Gewindefortsatz 65 des Abschnittes 36* verschraubt ist. Der Wandung 
51 zugewandt tragt die Mutter 64 eine axiale Verzahnung 66, welcher 
mit axialem Abstand eine entsprechende Axialverzahnung 67 an einem 
zylindrischen, den Abschnitt 36' umgebenden Ansatz 68 der Wandung 
51 gegenubersteht. 

In einem mittleren Hubbereich und damit bei Abgabe einer mittleren 
Betatigungskraft nehmen die Teile der Betltigungseinrichtung 4 die 
aus Fig. 2 ersichtlichen Lagen ein. Die Wilzkorper 33 befinden sich 
auf einem mittleren Abschnitt der Kurvenbahnen 35 und werden in 
dieser Lage durch drehfeste Halterung des Ringkorpers 29 vermittels 
des Ritzels 28, des unter der anstehenden Belastung sperrenden 
Freilaufes 27 und des Getriebeteiles 7 einerseits durch Drehsperren 
dessen Geniuses 23 vermittels der Bremse 26 und andererseits durch 
Drehsperren des Antriebes 21 vermittels der Motorbremse 6 
festgehalten. Die Speicherfedern 37 drucken uber das Teil 34 die 
Kurvenbahnen 35 an die Wilzkorper 33 an und halten uber den StoBel 
36, den Gestangeeteller 12 und das Betatigungsglied 13,36 die am 
Anlenkauge 14 angelenkte Bremse unter deren elastischer Verformung 
mit einer bestimmten Betltigungskraf t gespannt. Die Mutter 44 
befindet sich am der Gehlusewand 38 zugewandten Ende auf dem 
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Gevinde 43, und die Axlalverzahnungen 66,67 weisen einen 
bestimmten, der Fahrzeugbelastung proport ionalen Axialabstand 
voneinander auf . In diesem Zustand 1st nur die Bremse 26 zu ihrem 
Geechlossenhalten elektrisch erregt. 

Zum Losen wird der Elektromotor 5 elektrisch erregt, vobei sich bei 

Erreichen einer best immten ErregungS6 tarke die Motorbremse 6 lost 

und der Elektromotor 5 uber das (Setriebeteil 7, den veiterhin 

sperrenden Freilauf 27 und das Zahnradgetriebe 28,29 den Ringkorper 

29 zu drehen beginnt, derart, dafi die Walzkorper 33 weiter auf die 

Kurvenbahnen 35 auflaufen, das Teil 34 also vom Ringkorper 29 unter 

Spannen der Speicherf eder 37 weiter weggedruckt wird, Dabei nahert 

sich der Ringflansch 52 an die Wandung 51 an, ohne an dieser 

» 

Vandung 51 anzuschlagen, und der Abstand zwischen den 
Axialverzahnungen 66 und 67 vergrofiert 6ich. Zugleicb wird uber das 
Betatigungsglied 13,36 das Anlenkauge 14 gemafi Fig. 2 nach rechts 
bewegt, wodurch die Bremse gelost wird. Sobald die Walzkorper 33 
den Endbereich der Kurvenbahnen erreichen, ist der Losevorgang 
beendet und uber nicht dargestellte Mikroschalter wird der 
Elektromotor 5 wieder abgeschaltet , wobei die Motorbremse 6 
einfallt und die Betatigungseinrichtung 4 in der erreichten 
LSsestellung verriegelt. Die Bremse 26 bleibt wahrend dieses 
Vorganges erregt und geschlossen. 

Soli, ausgehend von der zuvor beschriebenen, mittleren Stellung die 
Bremsung verstarkt werden, so wird der Elektromotor 5 ebenfalls 
entsprechend der mittleren Stellung erregt, wobei 6ich die 
Motorbremse 6 lost. Sodann wird die Erregung des Elektromotors 5 
vermindert, wobei er sich unter der Entspannkraf t der 
Speicherfedern 37, welche uber das nicht selbsthemmende Getriebe 
als Drehmoment auf ihn einwirkt, entgegengesetzt zum Losevorgang zu 
drehen beginnt, derart, daB unter entsprechender Drehung des 
Ringkorpers 39 die Walzkorper 33 auf den Kurvenbahnen 35 unter 
Annaherung des Teiles 34 an den Ringkorper 29 ablaufen. Das 
Anlenkauge 14 wird dabei gemaB Fig. 2 weiter nach links verschoben, 
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1 

Bremse 26 kann die Betatigungseinrichtung 4 durch entsprechendes 
Erregen des Elektromotors 5 in die Losestellung zuruckgefuhrt 
verden. 

5 

2um mechanischen Losen aus Betriebs- oder Notbremssituat ionen oder 
auch bei beschadigtem, blockierten Stellantrieb vird vermittels der 
Schnecke 50 der Ringkorper 47 und damit uber die Axialnutverzahnung 
46 die Mutter 44 derart gedreht, dafi sich die Mutter 44 auf dem 

10 Zylinderabsatz 42 gemaB Fig, 2 nach rechts verschraubt, mit ihrem 

Ringflansch 45 am Ringflansch 52 zur Anlage gelangt und diesen nach 
rechts druckt, wobei unter Spannen der Speicherf eder 37 der Stofiel 
36 und damit das Anlenkauge 14 nach rechts gezogen verden, Sobald 
das mechanische Losen nicht mehr benStigt vird, ist durch 

15 'umgekehrtes Drehen die Mutter 44 in ihre Ausgangslage 
zuruckzuschrauben, vobei , falls zvischenzeitlich die 
Betatigungseinrichtung 4 nicht durch Erregen des Elektromotors 5 in 
ihre Losestellung gebracht vurde, ein erneute6 Einbremsen erfolgt, 

20 Bei Fahrzeugsbelastungsanderungen andert sich der Abstand der 

Kopfplattte 58 zum am Mantel 53 gehaltenen Gehauseteil 55, vomit 
auch der Abstand zvischen den Gehauseteil 55 und dem Ansatz 68 
geandert vird. Die Mutter 64 folgt dabei unter Verschrauben auf dem 
Gevindefortsatz 65 der Lageanderung des Gehauseteile6 55, vodurch 

25 der Axialabstand zvischen den Axialverzahnungen 66 und 67 

fahrzeuglastabhangig justiert vird. Wahrend der bei den vorstehend 
beschriebenen Bremsvorgangen auftretenden Linksverschiebung des 
Abschnittes 36' vird uber die Feder 59 und die Kopfplatte 58 die 
Seele 56 des Bovdenzuges 19 und damit bei konstanter 

30 Fahrzeugbelastung auch der Bovdenzugmantel 53 mitgenommen, vodurch 
das Gehauseteil 55 unter Kompression der Feder 61 dem Ansatz 68 
angenahert vird. Uber die Lagerung 63 vird dabei auch die Mutter 64 
entsprechend der Linksverschiebung des Abschnittes 36' mitgenommen, 
die nichtselbsthemmende Verschraubung der Mutter 64 auf dem 

35 Gevindefortsatz 65 fuhrt hierbei also zu keiner Lageanderung der 

Mutter 64 auf dem Gevindefortsatz 65. Bei Anschlagen der Mutter 64 
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gigen Hubbegrenzung erfolgen kann. 
Der Gestangee teller 12 kann K»n v 

Notloseeinrichtung 17 kann er 
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34 relate 2U » StoBel 36 bevirken. 
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Federpuffer die Funktionsveise des im Gestangestellers 12 nicht. Es 
1st jedoch auch moglich, den Federpuffer in den StoBel 13 
einzuordnen. 

Kurzfassung: 

Die elektromechanische Betatigungseinrichtung 4 veist einen durch 
einen Elektromotor 5 uber ein Untersetzungsgetriebe 8; 28, 29 und ein 
axial f laches Kurvengetriebe 33,35 spannbaren Federspeicher 15 auf, 
der Federspeicher 15 wirkt uber einen Gestangesteller 12 und ein 
Betatigungsglied 13,36 auf eine Fahrzeug-Scheibenbremse. Das 
Betatigungslied 13,36 der Gestangesteller 12 und der Federspeicher 
15 mit an diesen anbaubaren Zusatzgeraten, vie beispielsweise eine 
Notloseeinrichtung 17 und eine Vorrichtung 18 zum 
fahrzeuglastabhangigen, mechanischen Begrenzen der abgebbaren 
Betatigungskraft, sind zueinander gleichachsig angeordnet, wahrend 
der Elektromotor 5, eine diesem zugeordnete Motorbremse 6 und ein 
Getriebeteil 7 ebenfalls zueinander gleichachsig mit zu den 
vorgenannten Teilen paralleler Achsrichtung unterhalb der 
vorgenannten Teile angeordnet sind. Hierdurch vird eine optimale 
Ausnutzung des bei Fahrzeugen zur Verfugung stehenden Einbauraumes 
ermSglicht. In den Drehantrieb zvischem dem Kurvengetriebe 33,35 
und den Elektromotor 5 kanh eine elektrisch schaltbare Kupplung 
eingeordnet sein, welche, falls wenigstens ein Getriebeteil 7 als 
Cycloiden- oder Planetengetriebe ausgebildet ist, als elektrisch 
schaltbare Bremse 26 fur ein drehbares Gehause 23 des 
Getriebenteiles 7 ausgebildet sein kann. Weiterhin kann in das 
Untersetzungsgetriebe ein Freilauf 27 integriert sein. 
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